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Die Erfindung bezkht sich auf ein Flugzeug mit 
einem periodisch und nut StoBwelletiztindiuig arbei- 
. tenden rohrfortnigen RiickstoBantrieb. Flugzet^e mit 
derartigen RiickstoBantrieben konnten bisher tiicht mit 
hohen Gescbwindigkeiten geflogen >verden. Der Zweck 5 
der Erfindtmg ist es, dHirdi eine Bauweise, die sowohl 
den Betriebsbedingungen eines periodisch arbeitenden 
Rucks toB an triebes wie audi den aerodynamischen Be- 
dingungen fiir schnelle Flugzetige entspricht, diesen 
Mangel zu beheben. lo 

Es ist bereits bekannt, bei sch-nell fiiegenden Flug- 
zeugen miit kontinuierlich arbeitenden Strahltrieb- 
werken im Anfangsquersdmitt des Rumpfes einen 
Verdrangungskorper anzuordnen. Audi ist der Vor- 
schlag gemadiit worden, in den sidi nach hinten 15 
verjungenden Rumpf eines Flugzeuges drei Turbinen- 
strahitriebwerke derart einzttbauen, daB sie in Drei- 
edcform ira Rumpf eingeschlossen sind. Diese be- 
kannten Einrichtungen beruhren den Erfindungs- 
gegenstand schon deshalb nicht, weil dieser von einem 30 
Flugzeug mit periodisch und mit StoBwellenziindtmg 
arbeitendem Ruckstofiantrieb ausgeht. 

ErfindtmgsgemaB ist bei einem solchen Flugzeug 
hoher Geschwindigkeit der RiickstoBantrieb am Ende 
des Flugzeugrumpfes angeordnet und bildet mit as 
diiesem eine rohrformige, gerad^e gestreckte Einheit, 
deren auflerer Querschnitt zwecks Ausbildung einer 
laminaren Grenzsdiicht in der umstromenden Luft 
wenigstens teilweise zum Ende hin sidi stetig ver- 
grofiernd ausgebildet ist: dabei ist innerhalb des 30 
auBeren Quersohnitts der Einheit und an . deren An- 
fang ein Verdrangungskorper zur Verdichtung der ira 
Fluge einstromenden Luft angeordnet. 

In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung 
ist das EinlaBventil des RuckstoBantriebes gegen den 35 
Flugkorper versdiieblich und federnd gelagert. 

In der Zeichnung ist eine Ausfuhrungsform der Er- 
findung an Hand eines Langsschnittes dutch ein Flug- 
zeug veranschaulioht. 

Der RiicksitoBantrieb ist mit 1 bezeidmet, Er be- 40 
S'teht aus einem sidi zum offenen Auslafl hin ein wenig 
erweitemden Rohr, einem mit Riickschlagklappen ver- 
sehenen EinlaBventil 2 und den Brennstoffzerstau- 
bern 3. Diesen wird der Brennstoff durch eine Lei- 
tung4aus demTank5zugefiihrt.Das Ventii2 ist inidem 45 
Rohr 1 verschieblidi und diditend gelagert. Die Brenn- 
stoffleitung ist in ihrem vom Ventil zu den Zerstaubern 
fuhrenden Teil mit dem Ventil 2 fest verbunden, der 
iibrige Teil der Leitung 4 befindet sich in Verbindung 
mit dem Flugkorper. Der Ubergang von dem ruhenden 50 
zu dem verschieblichen Teil der Leitung 4 ist dichtend 
ausgefiihrt. Das Ventil 2 ist ferner mit der Feder6 
verbunden, deren anderes Ende an einem Bund 7 des 
im Rumpf liegenden Stutzrohres 8 befestigt ist. 
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Der Rumpf 9 des Flugzeuges erstreckt sich von dem 
RuckstoBantrieb 1 aus rohrformig nach vom. Zur 
Unterbringung eines Fhigzeugfuhrers ist er in seinem 
oberen Teil 10 ein wenig aus seinem im iibrigen kreis- 
formigen Querschnitt herausgefuhrt. Bei fiihrerlosen 
Flugzeugen entfallt zweckmaBig diese an sich geringe 
Abweichung von dem im iibrigen fast gleichmaBigen 
Querschnitt. Der LuiteinlaB 11 am Anfang des rohr- 
formigen Rumpfes 9 entihalt den Verdrangungskorper 
12, weldier al-s Teil eines Einlaufverd'ichters fiir einen 
Flug mit Uberschallgeschwiintdigkeit ausgebildet ist. 

Aus der Figur ist zu entnehmen, daB der auBere 
Querschnitt der rohrformigen Einheit sich in seinem 
wesentlichen Verlauf zum Ende hin stetig und ein 
wenig veigroBernd erstreckt. Dies ist vorteilhaft* weil 
dadurch die Ausbildung eiiner laminaren Grenzschiciit 
in der uimstromenden Luft bewirkt wird Da die Aus- 
buchtung 10 im Verfialtnis zum Gesamtquerschnitt ge- 
ring ist und sich nur auf einen kleinen Teil des Ge- 
samtkorpers des Flugzeugs erstreckt, so ist ihr Ein- 
fluB auf die umstromende Luft nicht erheblich. 

Die Anordnung eines verschieblich und federnd ge- 
lagerten Ventils 2 ist deshalb vorteilhaft, weil dadurch 
die pulsierend auftretenden Gaskrafte des RuckstoB- 
antriebs nur mit ihrem Mittelwert zur Wirlcung 
kommen. Die Masse des Ventils und der damit ver- 
bund^en Teile fuhrt eine kleine Schwingung gegen 
die Fcder aus. Die Kraft der Feder an der Einspann- 
stelle 7 weicht nur um geringe Betrage von dem 
Mittelwert der Schubkraft ab. Urn die Abweichung 
besonders klein zu halten, konnen auch groBere 
Massen mit dem Ventil verbunden werden. Doch ist 
dies im allgemeinen nicht erforderlich. Durch die Ab- 
federung wird eine schwi-ngende Bewegung der 
auBeren Begrenzu-ng des Flugkorpers. die eine ungun- 
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stige Beeinftussung der Grenzschicht bewirken konnte, 

vermieden. 

Die Bauart nach der Erfindung veremigt die \ or- 
teile ekes pulsierend arbeitenden RikkstoBantriebes 
mit einer aerodynamisch giinstigen Form eines Plug- 5 
zeugs furUberschallgeschwindigkeiten. Em pulsierend 
arbeitender RtickstoBantrieb benotigt im Vergleich zu 
stetig arbeitenden Strahlantrieben einen grolieren 
Ausstromquerschnitt der Treibgase. Dabei vrgibt die 
hohe Verbrennungsgeschwindigkeit als Folge sinc-r lo 
Stofiwellenziindung giinstige Wirkungsgradc der Ver- 
brennung, deren Driicke aber wiederum nicht so hoch 
sind, daB sie grofie Wandstarken und damit hohe Bau- 
gewichte erforderlich machen wiirden. Vielmehr 
konnen groBe Schubkrafte mit geringem Baugcwicht 15 
erreicht werden. 

Fiuggeschwindigkeiten im ITberschallgebiet. z, B. 
mit der Machschen Zahl 2 ]>is 3. erfordcrn grofie 
Schubkrafte des Antriebs. Diese sind mit periodisch 
arbeitenden RiickstoBantrieben erreichbar. Der dabei 20 
fur d-en RuckstoBantrieb erforderliche Rohrquerschnitt 
erreicht Werte, die in ihrer Grofie denjenigen der er- 
forderlichen Rumpfquerschnitte eines Uberschallfiug- 
zeugs entsprechen. Die gekennzeichnete Vereinigang 
fuhrt zu einera geringen auBeren Widerstand des 25 
Flugzeu'gs. Es wird ein wesentlicher Teil des sonst 
auftretenden aufieren Widerstands eines Flugzeugs 
dadurch vermieden, dafi praktisch der Gesamtquer- 
schnitt des Flugzeugs dutch den Strahl der Antriebs- 
gase ausgefiillt wird. Der verbleibende auBere Wider- 30 
stand des Rumpfes besteht im wesentlichen nur aus 
der Kraftwirkung. die aus der Oberflachenreibung der 
vorbeistromenden Luft erfolgt. Der am Einlauf der 
Luft auftretende Widferstand wird durch die Aiio-rd- 
nung des Verdichters fiir die im Ruckstofiantrieb ver- 35 
arbeitete Luft im wesentlichen in verwertbare Ver- 
dichtungsenergie uragesetzt. d'urch welche der ther- 
mische Wirkungsgrad des Ruckstofiantriebs erhoht 
wird. 

Um eine moglichst geringe Oberflachenreibung zu 40 
erhalten, ist eine laminare Grenzschicht anzustreben. 
Bei einer Bauart nach der Erfindung ist diese dadurch 
zu ^rzielen, dafi die Einheit von Rumpf und Trieb- 



werk itber ihre Lange hin eine sclnvache Erweitcrung 
des Querschnitts erhalt. 

Die gekennzeichnete Bauart fiihrt im Verem nut 
den giinstigen thermischen Wirkungsgraden eines 
periodisch und mit Stofiwellenzundung arlnjitcndeii 
Riickstofiantrielies zu einem so spar.-*amcii BrennstoHF- 
verbrauch. daB bei hohen Gs>ch\vindigkeiten vcr- 
haltnismaBig groBe Flugstrecken erreicht werdcu 
konnen. Das geringe Gewicht d-L's Flugzeuges und die 
groBe Schubicraft des RiickstoBantriel>es, die insk- 
sondere auch l^ei kleinen FIuggc^ch^villdigkc:ten vor- 
liegt, crgeben dazu l/enicrkonswert groBe Stcigge- 
schwindigkeiten. 

PaTENTANSPRUCHE: 

1. Flugzeug mit einem periodisch und mit StoB- 
wellenziindung arbeitenden rohrformigen Rtick- 
stoBantrieb. dadurch gekeunzeichnet. daB der 
RiickstoBantrieb (1) am Ende des Flugzeug- 
rumpfes angeordnet ist und mit diesem eine rohr- 
formige. gerade gestreckte Einheit bildet und daB 
der auBere Querschnitt der rohrformigen Einheit, 
zwecks Ausbildung einer laminaren Grenzschicht 
in der umstromenden Luft. wenigstens teilweise 
zum Ende hin sich stetig vergroBernd ausgebildet 
ist. wobei innerhalb des Anfangsquerschnitts der 
Einheit ein Verdrangungsk6rper(12) zur Verdich- 
tung der im Fluge einstromenden Luft ange- 
ordnet ist. 

2. Flugzeug mit einem periodisch und mit Stofi- 
wellenziindung arbeitenden rohrformigen Riick- 
stoBantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi das EinlaBventil (2) des Rtickstofi- 
antriebes gegen den Flugkorper verschieblich und 
fedemd gelagert ist. 

In Betracht gezogene Druckscliriften: 
Britische Patentschrift Nr. 670736; 
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